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5.-   Recuperació de l’espai públic 
 
Dins de les ciutats, l’espai públic és un bé escàs que gairebé ha quedat absorbit per 
la utilització del vehicle privat.  
 
Per tant, la seva recuperació enfront del vehicle privat i enfront dels altres usos 
del carrer (com pot ser la C/D) és fonamental per assegurar la comoditat del 
vianant així com la necessària sostenibilitat de la ciutat, i d’aquesta manera 
aconseguir que el percentatge actual del 75 % de l’espai de la ciutat estigui dedicat 
al vehicle privat s’inverteixi i s’assoleixin espais dedicats al vianant propers a 
aquest valor. 
 
Així doncs, un cop analitzada la C/D dins de l’Eixample i els seus paràmetres crítics 
que determinen quin serà el disseny del carrer, es veurà quines mesures es poden 
prendre en aquells carrers on sigui possible recuperar espai públic i d’aquesta 
manera afavorir les activitats d’estança i de relació. 
 
És per aquest motiu, i dins del context de les supermançanes i de les vies principals 
de l’Eixample, que es definiran una sèrie d’actuacions que permetran recuperar 
espai públic enfront el vehicle privat, tenint en compte que les vies principals són 
fonamentals per la mobilitat de la ciutat, i que les actuacions a dur a terme 
s’hauran de fer fora d’aquestes, per tal d’evitar el col·lapse del sistema. 
 
D’aquesta manera, els carrers interiors de les supermançanes definides en 
l’Eixample són els adequats per recuperar espai públic i és en ells on es duran a 
terme les nostres propostes de recuperació per acostar-nos al ideal de 75 % 
(vianant) a 25 % (vehicle privat) mencionat anteriorment. 
 
Per tant les actuacions que es presentaran a continuació es plantejaran per 
l’interior de les supermançanes i representaran una recuperació d’espai públic 
basada en la reorganització dels xamfrans i del centre de les cruïlles, i d’aquesta 
manera es reduirà la influència del vehicle privat dins de la secció del carrer, 
facilitant d’aquesta manera l’habitabilitat de la ciutat, millorant la possibilitat de 
relació entre les persones. 
 
No s’ha d’oblidar que al recuperar espai públic el que s’està aconseguint és un 
major protagonisme dins de la ciutat de les persones que l’habiten, condicionant la 
secció del carrer per uns usos més encaminats a la relació veïnal i de les persones 
que no pas a la mobilitat del vehicle privat, encara que aquesta es veurà garantida 
per les vies principals que delimiten les supermançanes, en les quals no es 
recuperarà cap xamfrà i es continuaran destinant a C/D i a aparcament de vehicles 
privats, segons quin sigui el cas. 
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5.1.-   Actuacions a desenvolupar 
 
Les actuacions que es proposen dins de les supermançanes per guanyar espai públic 
es poden dividir en tres grups: 
 
· Recuperació del centre de la cruïlla. 
· Recuperació dels quatre xamfrans de la cruïlla interior. 
· Recuperació de dos dels quatre xamfrans de la cruïlla interior. 
 
 
Per tant, segons el cas estudiat, es podran aplicar una tipologia o una altra a l’hora 
de guanyar espai pel vianant. 
 
 
5.1.1.-   Propostes de Cerdà 
 
En primer lloc cal dir que la resolució de l’encreuament dels carrers és una de les 
contribucions més destacades de Cerdà.  
 
Cerdà personalitza la cruïlla amb la monumentalització gràcies a un traçat 
d’amplades generoses i de gran perfecció geomètrica. 
 
Cerdà sap enfocar el tema de la cruïlla de carrers com el nus central de la 
viabilitat urbana. Per això, fa un desplegament de dotze exemples de possibilitats 
amb diverses caracteritzacions de quioscs de diversa grandària i nombre, segons la 
disposició de les passeres i els illots de vianants que en resulten. 
 
Cerdà assegurava la continuïtat de la vialitat pedestre, mitjançant els resguards 
amb illetes que es poden observar en les imatges 5.1 i 5.2, les quals protegeixen el 
vianant sobre l’encreuament.  
 
Aquesta protecció seria molt interessant al aplicar-la en els nostres dies, ja que 
protegiria el vianant enfront del vehicle privat. 
 
També cal destacar que en aquestes solucions de les cruïlles la vialitat a peu no es 
veu aturada en les interseccions, sinó que té una continuïtat a través de la totalitat 
del carrer.  
 
A més també es pot veure que existiria un espai suficient per tal de posar tot el 
mobiliari que fos necessari en les illetes dels xamfrans. Aquest aspecte es pot 
veure millor en els plànols de Cerdà: 
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q Encreuaments amb refugis laterals 
 
 
 
Imatge 5.1. Diferents solucions per encreuaments amb refugis laterals. 
Font: Necesidades de la circulación. Cerdà, 1867. 
 
 
q Encreuaments amb refugis centrals 
 
  
 
Imatge 5.2. Diferents solucions per encreuaments amb refugis centrals. 
Font: Necesidades de la circulación. Cerdà, 1867. 
 
 
 
Per tant, s’arriba a la conclusió que efectivament és possible desplaçar activitats 
(quiosc, cabines telèfon, bústies,...) que ara es fan a les voreres cap a les 
cantonades i d’aquesta manera aconseguir un carrer més sostenible tot adoptant 
aquestes solucions. 
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5.1.2.-   Situació actual 
 
La situació típica actual dels carrers interiors a les vies principals de l’Eixample, 
són carrers de 20 m. d’amplada amb 5 m. de vorera a cada banda destinada al 
vianant i 10 m. de calçada per l’ús del vehicle privat. 
 
Les interseccions del carrers, defineixen quatre xamfrans, habitualment es 
reparteixen dos per la càrrega i descàrrega de mercaderies de 8 a 20 hores i per 
aparcament gratuït de 20 a 8 h., i els altres dos a l’aparcament de vehicles. 
 
Segons aquesta disposició en els encreuaments existeix la següent superfície 
destinada a cada ús: 
 
 
§ Superfície total cruïlla (determinada pels edificis): 1905 m2. 
§ Superfície cruïlla destinada vehicle privat: 1420 m2. 
§ Superfície cruïlla destinada a l’espai públic: 485 m2. 
 
Es pot veure doncs, que el percentatge d’espai destinat al vehicle privat és molt 
superior al destinat a l’espai públic, essent el 75 % al 25 % (com ja s’havia 
comentat abans). 
 
Tenint en compte que la mobilitat en vehicle privat representa aproximadament el 
25 % dels desplaçaments dins de la ciutat, queda clar que s’ha d’intentar canviar 
aquesta distribució de les seccions del carrers per tal d’adequar el disseny del 
carrer a la realitat de la mobilitat dins de l’Eixample. 
 
Per tant, és necessari d’analitzar possibles propostes per recuperar espai públic i 
fer que el percentatge canviï a favor del vianant i de l’espai públic. 
  
 
5.1.3.-   Recuperació del centre de la cruïlla 
 
Cerdà, encara que considerava que la primera llei de la vialitat era la continuïtat 
en el moviment, no per això no va tenir en compte les possibles solucions que es 
podien donar en els encreuaments a les necessitats urbanes de relació i de 
localització puntual d’activitats, tal i com s’ha vist en les figures 5.1 i 5.2. 
 
D’aquesta manera, s’adoptarà la solució que Cerdà va plantejar per recuperar 
espai públic dins les supermançanes: un octògon de 7,5 m. de costat en el mig de 
la cruïlla, el qual garanteix la continuïtat en el moviment del vianant i a la vegada 
dificulta la circulació del vehicle privat dins la supermançana. 
 
Cal destacar que al tractar-se de carrers interiors a la supermançana, també s’ha 
ampliat la vorera, que ha passat de 5 m. a 8 m. d’amplada, deixant pel vehicle 
privat un carril central de 4 m., actuació plenament justificada, ja que en la 
definició de supermançana es troba implícita una reducció de trànsit en el seu 
interior. 
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Amb aquesta actuació, no només es guanya espai públic en els encreuaments, sinó 
que també s’aconsegueix al llarg de tot el carrer, encara que és la gran superfície 
lliure que ens queda recuperada en les cruïlles la que ens permet reubicar 
activitats i reurbanitzar la superfície del carrer per tal de prioritzar al vianant i a 
les activitats de relació i estança. 
 
Per tant, dels 1.905 m2 que té una cruïlla, al adoptar aquesta solució, es 
repartirien de manera que 1.120 m2 corresponen a espai públic i els 785 restants al 
vehicle privat. En percentatge seria el 60 % per l’espai públic i el 40 % pel vehicle 
privat. 
 
La nova urbanització de la intersecció tenint en compte aquests quioscs situats en 
el centre de la mateixa quedaria de la següent manera: 
 
 
 
 
Imatge 5.3. Situació d’un quiosc central en una intersecció. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Es pot veure en vermell la situació actual de les interseccions i en blau l’actuació 
que es proposa per la recuperació d’espai en els encreuaments. 
 
Per tant, per poder-ho veure en perspectiva, la situació seria de la forma: 
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Imatge 5.4. Perspectiva d’un quiosc en la intersecció interior de supermançana.  
Font: Necesidades de la circulación, 1863. 
 
 
Queda clar, doncs, que la vialitat del vianant està garantida i que l’existència 
d’aquesta illa d’espai públic facilitat la continuïtat del moviment a peu. 
 
Ara i com a les altres actuacions possibles per recuperar espai pel vianant, 
s’estudiaran les recuperacions dels xamfrans, les quals s’han de fer després de 
l’estudi de la càrrega i descàrrega existent en cadascun dels xamfrans. 
 
5.1.4.-   Recuperació dels xamfrans 
 
De la mateixa manera que recuperant el centre de les interseccions s’aconsegueix 
augmentar el percentatge d’espai públic que trobem dins de les ciutats, també 
podem actuar recuperant els xamfrans. El fet de recuperar xamfrans comporta, 
bàsicament, els següents condicionants: 
 
§ Reubicació dels usos que hi ha actualment als xamfrans, que són la càrrega i 
descàrrega i l’aparcament del vehicle privat. 
 
§ Utilització dels xamfrans per ubicar-hi activitats que es puguin realitzar al 
carrer o bé destinar-los a espais per fomentar la relació entre els veïns. 
 
§ Descongestionar les voreres dels carrers que no siguin vies principals col·locant 
el màxim de mobiliari urbà (contenidors, cabines de telèfon, bancs, ...) en els 
xamfrans. D’aquesta manera, els carrers interiors a les vies principals 
recuperarien en gran mesura la seva funció de passeig pel vianant, i no pas 
d’espai destinat al vehicle privat. 
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Aquesta actuació s’ha de dur a terme en aquells llocs on es vegi clarament que la 
càrrega i descàrrega que es realitza als xamfrans es pot ubicar a altres llocs o bé 
que l’existent no és ni de gran volum ni d’una freqüència molt elevada, fet que es 
podrà saber després de fer l’estudi de la tipologia i situació de la C/D de la zona, 
tal i com s’ha realitzat en els capítols 3 i 4. 
 
La possibilitat o no de recuperar xamfrans bé determinada per si el sistema es 
col·lapsarà o no alhora de reurbanitzar-los i ubicar-hi activitats i mobiliari i treure 
les zones de C/D. Per tant, tal i com s’ha dit, el disseny d’aquesta nova secció del 
carrer i especialment en les interseccions ve condicionada per les activitats de C/D 
de la zona  i per una bona gestió de la mateixa. 
 
L’actuació de recuperació de xamfrà seria molt adequada d’aplicar en aquells 
carrers en els quals es vulgui potenciar i afavorir la presència del vianant i per tant 
del mode transport a peu i d’aquesta manera fer-los més sostenibles, ideal doncs 
pels carrers interiors a les supermançanes. 
 
També cal dir que aquesta recuperació hauria d’anar acompanyada per una política 
de promoció dels aparcaments municipals de la zona, bé ja sigui amb una sèrie 
d’acords amb els botiguers per tal que paguessin part del cos de l’aparcament, o 
bé amb un canvi de tarifes per aquella gent que hauria de deixar el cotxe en 
l’aparcament en comptes de tenir-lo tot el dia aturat en la cantonada del costat de 
la seva botiga. 
 
A continuació s’estudiarà el que comporta recuperar un xamfrà, tant en m2 d’espai 
públic com en la redistribució d’activitats. 
 
 
 
 
 
Imatge 5.5. Recuperació dels xamfrans d’una intersecció.  
Font: Elaboració pròpia. 
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En el dibuix es pot veure en vermell la situació actual de les interseccions i en blau 
la recuperació proposada, és a dir, xamfrans recuperats de 7,8 m. de radi (per 
permetre el gir dels camions d’escombraries). 
 
Per tant, si es deixa un carril pel cotxe de 4 m. d’amplada i es recuperen els 
xamfrans de la manera que mostra la imatge anterior, es passa dels 1420 m2 que 
existeixen actualment dedicats al vehicle privat a tenir-ne només 380 m2. 
 
Així doncs el canvi és molt significatiu, ja que es passa a tenir uns percentatges del   
80 % de la intersecció destinada a espai públic i només un 20 % destinada al cotxe. 
 
Evidentment, si es cregués convenient només recuperar dos dels quatre xamfrans 
d’una intersecció (bé per temes d’aparcament en la zona, bé per temes de càrrega 
i descàrrega), també es podria fer, distribuint-se la superfície de la cruïlla de la 
següent manera: 1230 m2 destinats a espai públic i els 675 m2 restants estarien 
dedicats al vehicle privat. D’aquesta manera s’aconsegueix la imatge 5.6: 
 
 
 
 
 
Imatge 5.6. Recuperació de dos xamfrans de la cruïlla.  
Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Finalment, es veurà una taula que resumeix els quatre escenaris que s’han 
esmentat anteriorment, tant la situació actual com la del centre de la intersecció 
recuperada, com la de recuperar els xamfrans, diferenciant entre la recuperació de 
només dos dels quatre xamfrans o bé la recuperació total dels quatre, i el número 
de metres quadrats que es guanyen pel vianant en cada cas. 
 
Amb aquesta taula es podrà comparar la recuperació d’espai públic que representa 
cada actuació i d’aquesta manera veure quina és més convenient en cada cas 
determinat. 
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Actuacions a les cruïlles interiors de les supermançanes 
Percentatge (%) 
 Espai públic (m2) 
Espai vehicle 
privat (m2) 
Espai públic Espai vehicle privat 
Situació actual 485 m2 1420 m2 25 % 75 % 
Recuperació centre 
cruïlla 1120 m
2 785 m2 60 % 40 % 
Recuperació dels 
quatre xamfrans 1525 m
2 380 m2 80 % 20 % 
Recuperació de dos 
xamfrans 1230 m
2 675 m2 70 % 30 % 
 
Taula 5.1. Actuacions en les cruïlles interiors a la supermançana. Font: Elaboració pròpia. 
 
5.2.-   Activitats en el carrer. Utilització del xamfrà 
 
Cerdà analitza tant les necessitats de la circulació en els carrers com les activitats 
que es desenvolupen al carrer, apuntant també la manera de satisfer les 
necessitats creades per ambdós aspectes. 
 
D’aquesta manera Cerdà fa una llista de totes les activitats que es podien trobar en 
el carrer i proposa el xamfrà com a possible ubicació de les mateixes, deixant lliure 
l’espai suficient per garantir la continuïtat de la mobilitat del vianant. 
 
Està encara vigent aquesta classificació d’activitats en el carrer? 
 
Cerdà enumera 90 activitats que es realitzaven en el carrer, i les classifica en els 
següents grups: 
 
q Neteja i higiene personal. 
q Venda de roba. 
q Utensilis. 
q Indústria referent a articles de menjar i beure. 
q Indústria diversa. 
 
Tots aquests grups, engloben activitats tan diverses com la d’activitats 
relacionades amb la venda d’articles per menjar (pa, fruites, polleries, 
begudes,...), activitats relacionades amb la venda d’utensilis diversos (escombres, 
utensilis per la cuina,...) o fins i tot espectacles que es realitzaven al carrer com 
per exemple gimnastes o prestidigitadors. 
 
Per tant, en l’actualitat sí que existeixen activitats localitzades en el carrer i que a 
continuació s’analitzaran. 
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Es pot dir que en general, existeixen tres tipologies d’activitats situades en el 
carrer, segons la utilització que fa cadascuna de l’espai públic: existeixen 
activitats que usen la vorera com a prolongació del negoci, altres la utilitzen 
d’aparador i un últim grup que utilitza la vorera com a “magatzem”. Es pot veure, 
a continuació, cada grup que s’ha esmentat: 
 
q Els establiments relacionats amb l’hosteleria, moltes vegades utilitzen el 
carrer com a prolongació del seu negoci: bars, cafeteries i restaurants, 
ocupen les voreres i els xamfrans per posar-hi taules i d’aquesta manera 
ocupen espai públic en benefici del seu negoci. 
 
q Per altra banda, també existeixen establiments que fan servir el carrer per 
exposar els seus productes: fruiteries, quioscs, fruiteries col·loquen els seus 
expositors a l’exterior de la botiga i d’aquesta manera criden l’atenció del 
client que passeja pel carrer. 
 
q Finalment, també existeixen activitats que utilitzen la vorera com a espai 
per a guardar els seus productes quan aquests ja estan acabats o bé j no hi 
caben en l’interior de l’establiment: aquest és el cas dels tallers mecànics, 
els quals utilitzen la vorera i a vegades un carril del carrer per guardar 
vehicles. 
 
Per tant, es pot veure que el carrer i la vorera són espais comercials i de relació 
que els establiments utilitzen com a prolongació del seu negoci i com més els hi 
convé. 
 
La influència d’aquesta utilització dins la trama de la ciutat serà major o menor 
depenent dels altres condicionants de la trama viària: IMD del carrer, tipologia de 
C/D de la zona, freqüència d’operacions de C/D,... 
 
A continuació, es veurà quina és la possibilitat de guanyar espai públic en les 
voreres a través del desplaçament d’aquestes activitats cap als xamfrans. 
 
 
5.2.1.-   Desplaçaments d’activitats a cantonades 
 
Tal i com s’ha esmentat abans, la recuperació de l’espai públic dins de l’Eixample 
passa per la reubicació d’activitats i de mobiliari urbà als xamfrans o bé als quioscs 
del centre de les cruïlles, deixant així molt més espai en les voreres dels carrers 
(que recordem que a més s’amplien en 3 m. d’amplada) i recuperant les voreres el 
concepte de vies de pas pel vianant.  
 
Per tal que un carrer sigui més sostenible, el que ha de passar és que el vianant 
cada vegada s’hi trobi millor.  
 
S’han de fer carrers on el vianant tingui la prioritat sobre el cotxe, i d’aquesta 
manera, baixaran automàticament els nivells de soroll i contaminació del carrer, 
fent que aquest sigui molt més sostenible. 
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El que no vol dir és que de cop, per fer un carrer més sostenibles traiem tots els 
vehicles privats i es faci la zona únicament per vianants. La solució és calmar el 
trànsit, arribar a un compromís entre el trànsit rodat i el vianant amb el qual els 
dos hi puguin conviure, però on la prioritat la té el vianant. 
 
És aquesta una possibilitat real de solucionar el problema ? 
 
Es pot veure que efectivament aquestes illetes poden existir i que són possibles en 
tots aquells carrers de l’Eixample en els quals vulguem potenciar la seva vialitat a 
peu. 
 
Cada vegada més es pot veure que les cantonades no s’utilitzen com a zones de 
càrrega i descàrrega, sinó que serveixen com un lloc de fàcil aparcament per els 
botiguers que tenen els seus negocis a prop.  
 
Aquests vehicles ocupen l’espai reservat a càrrega i descàrrega durant molt de 
temps seguit i no permeten que els vehicles que transporten les mercaderies 
urbanes tinguin una manera àgil i poc molesta pel trànsit de lliurar els productes a 
les botigues. 
 
Segons l’estudi realitzat per l’Ajuntament de Barcelona a l’octubre del 1997, el 
80% dels turismes que ocupen els xamfrans destinats a operacions de càrrega i 
descàrrega no operen, és a dir, ocupen lloc com a vehicles aparcats però no 
realitzen activitats de distribució de mercaderies. 
 
Si bé aquesta ocupació és de poca durada, ja que la majoria d’aquests vehicles 
estan menys de 10 minuts ocupant el xamfrà, provoca una interferència gran, ja 
que al ser una ocupació continuada dificulta l’accés dels vehicles comercials, amb 
la consegüent interferència en la mobilitat de la zona. 
 
Així doncs, tal i com s’ha vist, es poden recuperar els xamfrans i ubicar-hi 
activitats, les quals, actualment, estan ocupant vorera i dificulten la mobilitat del 
vianant. 
 
Dins de l’Eixample, és habitual l’ocupació de vorera per part d’algunes activitats 
que estan adreçades al públic i que utilitzen l’espai públic com a prolongació 
d’aquest negoci, de manera que les activitats comercials ja no només tenen lloc 
dins dels establiments, sinó que s’utilitza el carrer per dur-les a terme. 
 
Per aquest motiu, la recuperació de xamfrans i la reubicació d’aquestes activitats 
en aquests nous espais facilitaria la mobilitat del vianant per la vorera i a par 
fomentaria la relació en els xamfrans.  
    
Principalment, les activitats que ocupen vorera, tal i com s’ha vist abans, són les 
següents:  
 
Escoles i col·legis (estança a la vorera dels alumnes), edificis públics (la gent 
s’espera a la porta), supermercats (en la càrrega i descàrrega), floristeries (plantes 
a l’exterior), fruiteries (expositors a l’exterior), bars (amb les taules a la vorera), 
tallers mecànics (fan servir la vorera com magatzem de cotxes), i quioscs (també 
tenen expositors en la vorera). 
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Per tant, de les activitats abans anomenades, es podrien utilitzar els xamfrans per 
col·locar-hi les flors, les fruiteries, les terrasses dels bars i els quioscs i d’aquesta 
manera s’evitarien les situacions de molèstia pel vianant en vorera que es veuran a 
continuació: 
 
 
 
Imatge 5.7.  Situació d’una floristeria en la vorera. Font: Elaboració pròpia. 
 
Es pot veure en la imatge 5.7 com moltes de les floristeries utilitzen les voreres 
com aparador, amb la conseqüent molèstia pel vianant. 
 
Si aquesta activitat es desplacés a un xamfrà recuperat, es recuperaria espai pel 
vianant a l’hora que també es recuperaria espai per l’activitat econòmica. 
 
 
 
Imatge 5.8. Ocupació de vorera per part d’una fruiteria. Font: Elaboració pròpia. 
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Imatge 5.9. Ocupació de vorera per part d’una terrassa d’un bar. Font: Elaboració pròpia. 
 
Queda clar, tal i com es pot veure en les imatges 5.8 i 5.9, que les activitats de 
venda de fruites i de restauració també ocupen un espai que podria ser reubicat a 
xamfrans propers dins del tramat de l’Eixample. 
 
 
 
Imatge 5.10. Quiosc ocupant gairebé tota la vorera. Font: Elaboració pròpia. 
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Al recuperar xamfrans i ubicar-hi una sèrie d’activitats que fins ara utilitzen la 
vorera com a hàbitat natural, aconseguiríem avantatges: 
 
q S’afavoreix la mobilitat del vianant, ja que es treuen “obstacles” que va 
trobant en la vorera, com són els que hem vist en les figures anteriors. 
 
q Es converteixen els xamfrans, i per tant el carrer, en un lloc de relació 
del veïnatge, traient espai pel vehicle i guanyant-lo per les activitats de 
relació i estança. 
 
 
5.3.-   Mobiliari i mobilitat 
 
Al  igual que s’ha vist la possibilitat de reubicar activitats de la vorera als espais 
públics recuperats dins de la secció del carrer, la gestió adequada i la organització 
coherent del mobiliari urbà dins del carrer també facilita una millor mobilitat de 
tots els modes de transport que es veuen implicats dins de la secció del carrer. 
 
Primer de tot, el que s’ha de fer és una enumeració del mobiliari urbà que trobem 
a l’Eixample, i després ja es veurà com afecta a la mobilitat i quines solucions s’hi 
poden trobar. 
 
Així doncs, a l’Eixample s’hi poden trobar el següent mobiliari urbà: 
 
Cabines de telèfons, tant de cabina en sí com les descobertes. 
Quioscs de la ONCE. 
Parades d’autobús, tant les que tenen marquesina i banc com les que només hi ha 
una barra aguantant la senyal. 
Semàfors. 
Quioscs de premsa. 
Bancs i cadires. 
Senyals de trànsit i senyals d’informació. 
Fonts. 
Parquímetres. 
Barres per l’aparcament de bicicletes. 
Arbres, amb totes les seves modalitats del peu de l’arbre. 
Caixes de material elèctric i de temporitzadors semafòrics. 
Bústia, tant la pública com la destinada només al carter. 
Papereres. 
Fanals i il·luminació en general. 
Cilindres per penjar informació i anuncis en general. 
 
Ara la pregunta és, ¿ es pot actuar d’alguna manera per afavorir la mobilitat a peu 
dels ciutadans tenint en compte la gran quantitat de mobiliari existent ? 
 
La resposta és que sí, i es podria fer seguint la idea de canviar de vorera tot aquell 
mobiliari que es pogués per tal de tenir l’altre gairebé lliure, i que aquesta, amb 
els seus 5 metres d’amplada lliures, donés una sensació de ser gairebé un passeig 
pel vianant. 
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O sigui, els bancs, les caixes de material elèctric, les bústies, les senyals, ... 
podrien estar totes concentrades en una vorera del carrer; els arbres, els fanals i 
els semàfors es podrien mantenir en el mateix cantó, ja que no molesten a la 
vialitat del vianant; per últim, les bústies, les cabines de telèfon, el quiosc, la 
caseta de la ONCE i les papereres es podrien col·locar  en les illetes que resultarien 
de recuperar els xamfrans. 
 
D’aquesta manera, amb una acurada gestió de la col·locació del mobiliari urbà en 
el carrer i sense fer cap obra per tal de canviar-li la secció, es podria afavorir 
moltíssim la mobilitat del vianant per l’Eixample. 
 
La imatge 5.11 mostra que amb una senzilla redistribució de pocs elements de 
mobiliari urbà dins de la secció del carrer pot afavorir de gran manera la mobilitat 
del vianant dins de la vorera, tal i com s’ha comentat en el paràgraf anterior. 
 
 
   
 
Imatge 5.11. Gestió adequada del mobiliari urbà. Font: Calmar el tráfico, 1998.  
 
 
Un tema que mereix una menció especial són l’aparcament indiscriminat de motos 
sobre la vorera. Haurien de tenir un tractament especial ? Formen part del 
mobiliari urbà ? 
 
Al fer aquesta nova gestió del mobiliari i posar-lo tot de manera acurada i per tal 
d’afavorir el vianant, s’hauria de tenir present a les motos, ja que aquestes haurien 
d’estar aparcades en la vorera que no fos passeig, o bé en zones habilitades per 
fer-ho.  
 
En cas contrari, el passeig (vorera) ens passaria de 5 m. d’amplada a només 3 m., 
cosa que incomodaria al vianant i no li donaria una sensació de que està circulant 
per una zona destinada a l’ús de la mobilitat a peu. 
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La presència massiva de la moto en la vorera dificulta en gran manera la 
convivència del vianant dins de la vorera, tal i com que demostrat en la imatge 
5.12 següent: 
 
 
 
Imatge 5.12. Ocupació massiva de vorera per part de les motos. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
5.4.-   Especialització del carrer 
 
Al recuperar espai públic en la secció del carrer, i per tal de garantir la mobilitat 
dels diferents modes de transport que es troben dins l’Eixample, resulta 
fonamental especialitzar-lo, i així aconseguir que cada mode tingui el seu espai per 
la mobilitat associada. 
 
Aquest fet, però, no ocasiona un aïllament de cada tipologia de moviment dins de 
la secció, sinó que millora el funcionament del carrer i agilitza les relacions entre 
els diferents modes.  
 
Així doncs, existiran carrers més aviat dedicats a l’estança i al passeig, altres a la 
mobilitat transversal o longitudinal de vehicles privats, altres a la coexistència 
entre el transport públic i el vianant, etc. 
   
A més el carrer ha de tenir ben determinades les diferents zones les quals 
corresponen a usos diferents del carrer. D’aquesta manera, cap ús és incompatible 
amb un altre, i per exemple poden conviure perfectament el vehicle privat, els 
vianants i la bicicleta, sempre i quan s’adoptin les mesures adients. 
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5.4.1.-   Tractament del carril bici 
 
Per tal que el carril bici sigui realment efectiu dins l’Eixample són fonamentals 
dues actuacions principals: 
 
q Aixecament del carril bici. 
q Supressió dels vehicles del xamfrà en les cruïlles. 
 
L’aixecament del carril bici és fonamental ja que actualment, al estar al mateix 
nivell que els vehicles privats, aquest el fan servir com a carril de càrrega i 
descàrrega i a més les motos l’han adoptat com a seu. 
 
Aquesta afirmació queda demostrada amb la imatge 5.13 següent, on es pot veure 
la interferència d’un vehicle sobre la mobilitat de la bicicleta al utilitzar el carril 
bici com a zona de càrrega i descàrrega. 
 
 
 
 
Imatge 5.13. Utilització del carril bici com a carril de càrrega i descàrrega.  
Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Al aixecar-se, s’independitzaria de la resta del tràfic i això permetria una 
conducció segura i còmode del ciclista. 
 
Tècnicament l’aixecament del carril bici no suposa cap problema (ja que és més 
estret que el carril per vehicles i tenim un resguard que ens permetrà fer les 
rampes necessàries per les entrades als aparcaments privats i a altres indrets) i així 
doncs és un sistema de fàcil instal·lació. 
 
La supressió del xamfrà a les cruïlles ja seria un tema més complicat de solucionar, 
ja que es traurien llocs d’aparcament i de càrrega i descàrrega, encara que aquest 
tema ja s’ha tractat anteriorment en aquest capítol i s’ha vist que és factible. 
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Cal recordar, però, que no seria necessari treure els quatre xamfrans de les 
cruïlles, ja que només caldria eliminar el xamfrà del cantó del carrer per on passa 
el carril bici i d’aquesta manera ja estaria garantida la continuïtat i la seguretat 
del carril al llarg de tot el carrer. 
 
D’aquesta manera quedaria solucionada la inseguretat i incomoditat del carril bici, 
i la seva utilització seria major, ja que al aixecar-lo evitaríem els tres motius 
principals que el fan insegur i poc utilitzat: 
 
q Interferència amb el vehicle privat. 
 
q Utilització del carril bici com a carril de C/D. 
 
q Utilització massiva del carril bici per part de les motos. 
 
 
5.4.2.-   Tractament dels carrers de vianants 
  
En el marc de l’Eixample, els carrers destinats a ús pel vianant, resulten unes vies 
especialitzades per l’ús del vianant dins de la trama viària general de la ciutat, 
més dirigida a  respondre les necessitats del vehicle privat. 
 
D’aquesta manera, si es vol que aquestes vies siguin útils i que realment es 
converteixin en espais emprats pels vianants i que serveixin com a vies de 
comunicació entre diferents punts de la ciutat, han de respondre, principalment, 
dues necessitats: 
 
q Accessibilitat continua en la mobilitat del vianant. 
q Qualitat urbana de l’espai destinat al vianant. 
 
Un dels trets característics de la mobilitat a peu és que permet una accessibilitat 
continua, és a dir, que el vianant disposi d’una via adequada per moure’s a través 
d’ella de forma continuada i que no tingui que desviar la seva trajectòria. 
 
Per tant, és fonamental que aquests carrers garanteixin un trajecte sense 
desviacions per part del vianant, i que aquest pugui circular sense la interferència 
del vehicle privat. 
 
Per tot el que s’ha exposat fins ara, queda clar que en aquesta tipologia de carrers 
s’ha de garantir la continuïtat del moviment a peu tant en el carrer en sí com en 
els encreuaments amb altres carrers. 
 
És a dir, a l’hora d’arribar a una intersecció amb altres carrers, el vianant no s’ha 
de veure obligat a variar la seva trajectòria, sinó que se li ha de facilitar la 
possibilitat de mantenir la línia recta en el seu moviment. 
 
En la Rambla Catalunya, per exemple, aquesta premissa es veu complerta, ja que 
el vianant no s’ha de desviar quan arriba a les cruïlles en altres carrers. 
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Imatge 5.14. Exemple de continuïtat de moviment en la mobilitat del vianant.  
Font: Elaboració pròpia. 
 
 
No només els carrers gairebé per a vianants garanteixen aquesta continuitat, sinó 
que els carrers amb un caràcter monumental (com per exemple el Passeig de 
Gràcia) poden conjugar quatre carrils destinats al vehicle privat i a la vegada grans 
voreres dedicades a la mobilitat a peu, sense interferència en les interseccions.  
 
 
 
 
Imatge 5.15. Mobilitat a peu en intersecció del Passeig de Gràcia. Font: Elaboració pròpia. 
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Per altra banda, s’ha vist que l’altre aspecte a tenir en compte en els carrers 
destinats a la mobilitat a peu és que aquesta no es vegi interrompuda o interferida 
per obstacles sobre de la vorera: el mobiliari urbà, així com per exemple, les motos 
aparcades. 
 
Per aquest motiu, el tractament de la disposició del mobiliari urbà d’aquests 
carrers ha de ser tal que doni el servei necessari al ciutadà però que no interfereixi 
en la mobilitat a peu. 
 
S’haurà de disposar d’una banda exterior del passeig on s’ubicarà tot el mobiliari 
necessari pel funcionament del carrer, mentre que a la zona central s deixarà lliure 
per garantir la lliure circulació del vianant. 
 
La pavimentació també ha de ser l’adequada per tal de proporcionar la màxima 
funcionalitat, seguretat i comoditat als usuaris, i finalment, no hem d’oblidar que 
hem de dissenyar el vial amb protecció climàtica (arbrat i elements d’ombra) i que 
hem de proporcionar una il·luminació artificial suficient. 
 
Tenint en compte tots aquests aspectes, anem a veure alguns exemples d’aquesta 
tipologia de vies incidint especialment amb el que s’ha comentat dels paràmetres 
de disseny. 
 
Primer de tot es veurà un espai de relació i descans en una via de vianants adequat 
i lliure d’impediments pel vianant, el qual dóna al vianant una sensació de 
benestar. 
 
Cal tenir en compte, tal i com es veurà en les imatges 5.16 i 5.17, la necessitat de 
l’existència d’una vegetació adequada en aquest tipus de vies, la qual ha de 
proporcionar ombra i unes condicions ambientals adequades per tal de possibilitar 
que el vianant pugui gaudir d’aquest tipus de carrers de la manera més confortable 
possible. 
 
 
 
Imatge 5.16. Espai de relació adequat i lliure d’obstacles. Font: Elaboració pròpia. 
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Imatge 5.17. Condicions ambientals adequades degudes a la vegetació del carrer de vianants. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
Finalment, cal esmentar que en aquesta tipologia de carrers s’ha d’anar en compte 
amb l’ocupació de vorera per part de la moto, ja que aquesta provoca un gran 
impacte visual i provoca una gran incomoditat a l’usuari, el qual veu ocupat el seu 
espai del carrer per altres elements que no li corresponen. 
 
D’aquesta manera s’ha de garantir que al voltant de les zones destinades al 
descans i a la relació (cadires, bancs,...) l’espai no estigui ocupat per vehicles ni 
per objectes (sobretot motos sobre la vorera) i per aquest motiu s’han d’habilitar 
espai per aparcar-les i així descongestionar la secció del carrer destinada al 
vianant. 
 
 
 
Imatge 5.18. Ocupació de l’espai dedicat al vianant per part de les motos. 
Font: Elaboració pròpia. 
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Així doncs, s’ha de passar d’escenaris com els que es poden veure a la imatge 5.18, 
a escenaris com els que es poden veure en la imatge 5.19, en el qual la continuïtat 
del vianant està garantida, els espais de descans es troben lliures d’obstacles i la 
vegetació ens garanteix unes condicions climàtiques confortables, sobretot a 
l’estiu. 
 
 
 
 
Figura 5.19. Exemple de distribució adequada de l’espai en carrer de vianants. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
